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PROLOGO

A lo largo de la historia las pandemias han tenido
tremendos impactos, particularmente en términos
demograficos por haber diezmado de forma importante
a poblaciones, en especial a aquellas asentadas en
las grandes ciudades. En ellas, la densidad es mayor
que en zonas rurales y con ello mayor la probabilidad
de contagios cuando se presentan las epidemias,
tanto las estacionales recurrentes afo con afio como
las pandemias extraordinarias como el COVID-19,
que se ha presentado como una experiencia Unica
de alcances no vistos en varias generaciones, y que
continlia trastocando la vida de millones de personas
en todo el mundo.

La vida en las grandes ciudades mexicanas cambié
subitamente. Ante el acelerado ritmo de crecimiento
de contagios y muertes, la poblacion se “guardd” en
sus casas. Las oficinas, escuelas y comercios cerraron
y con ello bajé de forma significativa el nUmero de
viajes, tanto en transporte publico como en medios
privados. Mientras tratabamos de comprender lo que
pasaba, se fue dando una concientizacién paulatina de
la profundidad y alcances de la pandemia. En la medida
de lo posible, debiamos evitar las aglomeraciones y en
todo momento pensar en mantener una sana distancia
social, evitar contactos fisicos con otros e incorporar en
nuestras vidas el uso de cubrebocas y de practicas de
higiene continuas propias de los tiempos de epidemias.

Como se describe en este documento CICLOVIA
INSURGENTES. UN ANALISIS SOCIAL PARA SU
PERMANENCIA, una de las medidas mas comunes que
adoptaron un gran numero de ciudades fue la rapida
instalacion de nuevas ciclovias. Ante la disminucion
significativa del nimero de automdviles en las calles
y la necesidad de ofrecer alternativas inmediatas a
los usuarios del transporte publico, las ciclovias se
perfilaban como una solucion ideal para asimilar de
inmediato un nimero mucho mayor de usuarios.

En la Ciudad de México (CDMX), ademas de ofrecer
una alternativa para viajar con minimo riesgo de
contagio (comparado con algunas modalidades de
transporte publico como el Metrobus, el metro o los
microbuses), la aparicién de ciclovias emergentes
ofrecié de pronto una iniciativa muy atractiva también
para los automovilistas, que no contaban con esta
opcidén en ciertos corredores de transporte con alta
demanda de viajes en la ciudad.

Con o sin pandemias, los habitantes de la CDMX
debemos darnos la oportunidad de ir construyendo
una ciudad mas sustentable. Debemos remontar
décadas en las que fuimos creciendo con una callada,
pero evidente prioridad: construir una ciudad para los
automoviles.
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Es momento de cambiar. Estamos ante una oportunidad importante que llegd con la pandemia. Como queda
ampliamente demostrado a lo largo de las paginas de este reporte, debemos, gobierno y sociedad, establecer
como permanentes las ciclovias que se crearon para ayudarnos durante la crisis. Con clara determinacién hay
que reconocer que rescatar espacios para ciclistas y peatones, asi como expandir significativamente los carriles
confinados para el transporte publico masivo y de bajas emisiones, son politicas publicas correctas y necesarias
que traen beneficios para la mayoria de la poblacion.

Este analisis y la evidencia e informacion que a través de él se comparte con los ciudadanos de la CDMX, es
una muestra de como los grupos de la sociedad civil organizada contribuyen de manera constructiva, empatica
y oportuna al proceso de toma de decisiones por parte de la autoridad.

Avancemos pues, juntos, sociedad y gobierno, para construir una mejor ciudad. Salgamos de esta crisis de salud
y econémica pensando y actuando diferente. Rompamos inercias. Abracemos esta oportunidad para mostrar a
nuestro pais y al mundo que en la CDMX también aprovecharemos nuestra resiliencia para continuar avanzando
en la construccion de un entorno cada vez mas sustentable y que pone en el centro de todo el bienestar de las
personas.

Dr. Adrian Fernandez Bremauntz
Director Ejecutivo de la Iniciativa Climatica de México




RESUMEN EJECUTIVO

En el contexto de la pandemia de COVID-19, el gobierno
de la Ciudad de México (CDMX) instrumento ciclovias
emergentes en algunas de las avenidas principales de la
ciudad, como media de movilidad urbana para permitir
la sana distancia social y evitar las aglomeraciones en
los sistemas de transporte publico, con la intenciéon de
reducir los contagios. Esta medida provee acciones y
oportunidades de potenciar aun mas la movilidad
urbana activa, mas segura y de bajas emisiones en la
CDMX, como lo son los viajes en bicicleta, monopatines,
patines, patinetas, entre otras opciones de movilidad no
motorizada.

Este documento tiene como fin demostrar la evidencia,
analisis de los beneficios e implicaciones de esta politica
publica, asi como recomendaciones finales a favor de la
adopcion de las ciclovias como una medida permanente
en la CDMX, para ello toma como estudio de caso la
ciclovia emergente instalada sobre Avenida Insurgentes,
la avenida mas larga de la ciudad y de América Latina, y
en donde inici6 la operacién de la ciclovia emergente a
lo largo de 20 kildometros en ambas direcciones desde el
1 de junio del 2020.

En este sentido, en primer lugar, el documento brinda
nueva evidencia sobre la operacion de la ciclovia de
Avenida Insurgentes, a partir de la realizacion de aforos
durante los meses de junio, julio y agosto del presente
ano entre el Eje 1 Norte y el Eje 10 Sur. Del periodo de
operacion estudiado a la fecha (junio a agosto), se ha
demostrado una creciente demanda ciudadana por la
medida, vista en un incremento de uso hasta el 42%
(porcentaje de aforos efectivos entre personas que usan
bicicleta, monopatines, patines, patinetas, entre otras
opciones de movilidad activas) pasando 17 mil 838
conteos acumulados en un dia en junio a 25 mil 397
registros en el mes de agosto (en ambos casos los
resultados son el acumulados de 16 horas continuas de
aforo de 6:00 a 22:00 horas).

En general, los aforos demuestran lo que ocurre en la
ciclovia emergente de Avenida Insurgentes y el sentido
de la medida como politica publica, encontrando:

e Un Incremento del 191% de ciclistas sobre la ciclovia
entre abril y agosto de 2020, porcentaje que evidencia
la demanda ciudadana por este medio de transporte.

e |a direccionalidad de operacion de la ciclovia se
da de forma equitativa, es decir 50% para cada
sentido, sur a norte y de norte a sur, demostrando la
efectividad de la conectividad de la medida.

e Se pudo observar que la ciclovia sirve a todo tipo
de transporte no motorizado, encontrando no solo
ciclistas, sino también personas en otros tipos de
vehiculos amigables con el medio ambiente: 95%
de las y los usuarios de la ciclovia realizaba su
desplazamiento en bicicleta (76% particular, 10%
renta, 4% carga, 2% apoyo vial); 2% lo hacia en
monopatines (monopatin, patines, patineta); 3% de
las personas se observd que empujaban o jalaban
algun vehiculo (diablitos, carritos con baleros, entre
otros); y finalmente el 0.02% utilizaba silla de ruedas.

e Desde las 6:00 y hasta las 22:00 horas de forma
continua las personas que utilizan la ciclovia realizan
viajes activos y no contaminantes, no obstante, la
hora de mayor actividad sobre la ciclovia es de 8:00
a 10:00 horas, de 14:00 a 16:00 horas y de 18:00 a
20:00 horas, horarios que son reconocidos por ser
caoticos y generadores de altas emisiones por el uso
indiscriminado de vehiculos motorizados en la ciudad.

e La seccion de mayor afluencia que se identificod y
prevaleci6 en los tres meses de aforo fue de Eje 2
Sur a Eje 7 Sur y de acuerdo con los ultimos aforos
representaba el 53% de los registros.

Ademas, la realizacién de los aforos evidencio
situaciones que ameritan una atencién inmediata por
parte del gobierno de la ciudad, como es el hecho de que
prevalece una invasion continua en la ciclovia de vehiculos
motorizados, tanto de motocicletas como automoviles
particulares, representando un riesgo para las y los
usuarios. Para ello se deberan fortalecer las acciones
de informacion al publico, sefalizacion y sanciones para
permitir la convivencia de todos los usuarios de la via
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sin comprometer la seguridad de los mas vulnerables
(ciclistas y peatones). Por otro lado, el 16% de los
traslados corresponde a viajes realizados por mujeres
y el 84% corresponde a hombres, es decir, hay una
distribucion de género nada equitativa entre los usuarios
de esta via. Bajo este escenario habra que estudiar los
motivos o si bien solo se deba a las necesidades distintas
de viaje que tiene cada usuaria 0 usuario de la ciclovia;
no obstante, cualquiera que sea la razén, le corresponde
al gobierno tomar acciones hacia una equidad entre las
y los usuarios, mediante la comodidad, conectividad y
seguridad de esta infraestructura.

En segundo lugar, este estudio de caso estd acompanado
de una serie de articulos desarrollados por especialistas
en temas de movilidad, transporte, calidad del aire,
salud y seguridad vial, que exhiben la necesidad e
importancia de generar acciones y alternativas de
movilidad sustentable como parte de una agenda integral
de movilidad sustentable para la CDMX y otras ciudades.
Desde su experiencia, comparten las justificaciones de
porqué las ciclovias emergentes de la CDMX, como
la de Avenida Insurgentes, ya deben ser una politica
permanente de ciudades modernas.

Mas alla de reducir riesgos de contagio de COVID-19,
incentivar la operatividad de la ciclovia sobre Avenida
Insurgentes mediante su permanencia coadyuva a la
seguridad vial para disminuir accidentes, genera mejores
condiciones de equidad social y ayuda a enfrentar los
impactos ambientales al no generar altas concentraciones
de gases de efecto invernadero.

Ademas, tiene un potencial importante para la salud de
la ciudadania. Una forma recomendada para mantener
la salud, tanto fisica como mental, es realizar al menos
15 minutos de activacion fisica al dia. Al ofrecer vias mas
seguras de transporte no motorizado a la ciudadania
sobre avenidas centrales, el gobierno de la CDMX esta
promoviendo la movilidad activa. Por ejemplo, hacer
un viaje en bicicleta sobre la ciclovia emergente de
Insurgentes durante 15 minutos, equivale a trasladarse
de Tlatelolco a la Zona Rosa a un paso moderado, o
bien de Perisur a San Angel. Y la actividad fisica también

puede ayudar atender la salud mental en general,
contrarestando la soledad, la falta de contacto social, y
ansiedad por incertidumbre.

A nivel internacional, las agendas globales plantean
una serie de directrices para avanzar hacia el desarrollo
desde diferentes aristas mas humanas y amigables
con las personas y el planeta, y a su vez ofrecen una
hoja de ruta para la recuperacion post pandemia desde
una perspectiva econémica, politica y social. La crisis
del COVID-19 se ha convertido en un catalizador para
entender la importancia de estas agendas y acelerar su
cumplimiento.

En este sentido, la transicién hacia modalidades de
movilidad mas sustentables, como las ciclovias
permanentes, permitira: avanzar en el cumplimiento
de los principios del Acuerdo de Paris mediante la
reduccion de emisiones de gases de efecto invernadero;
lograr ciudades mas inclusivas, seguras, resilientes
y sostenibles, en seguimiento de la Agenda 2030;
garantizar el Derecho a la Ciudad y construir ciudades
centradas en las personas, de acuerdo a los principios
de la Nueva Agenda Urbana; y preparar a las ciudades
para mantener sus dinamicas en situaciones criticas,
como promueve el Marco de Sendai para la Gestion de
Riesgos de Desastres.

Finalmente, es evidente que los beneficios de implementar
ciclovias permanentes no solo han sido mucho mayores a
cualquier argumento que se pueda esgrimir en oposicion,
sino corresponden a una agenda de sustentabilidad
y derechos que merece la ciudadania. Atender este
llamado posicionaria a la Ciudad de México como un
caso emblematico para el resto del pais y en sintonia
con otras ciudades del mundo que se han colocado a la
vanguardia al responder de manera estratégica a la actual
emergencia sanitaria, al repensar su diseno urbano para
adoptar y/o expandir sus redes de ciclovias permanentes
a favor de la poblacion y ciudades de futuro.
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PRIMERA PARTE

- ESTUDIO DE CASO

En el contexto de la pandemia de COVID-19, el
gobierno de la Ciudad de México (CDMX) instrumento
ciclovias emergentes en algunas de las principales
avenidas de la metrépoli como una medida alterna de
movilidad para permitir la sana distancia social, evitar
las aglomeraciones en los sistemas de transporte
publico y asi contribuir con la reduccion del riesgo de
contagios. Ademas, se debe decir que esta medida
provee una oportunidad de potenciar alin mas la
movilidad urbana de bajas emisiones en la CDMX.

Actores claves de la sociedad civil organizada,
articulada en la Coalicion Cero Emisiones (CCE),
estamos realizando acciones de investigaciéon técnica

CICLOVIA
EMERGENTE
INSURGENTES

10

CE

y social, posicionamiento mediatico e interlocucion con
dependencias del gobierno y actores clave, con el fin
de buscar la adopcién de estas ciclovias emergentes
como medida permanente en la CDMX.

Por lo anterior, la realizacion de este documento:
CICLOVIA EMERGENTE INSURGENTES. UN
ANALISIS SOCIAL PARA SU PERMANENCIA, se
sustenta en una serie de aforos y toma como caso
de estudio la ciclovia emergente sobre la Avenida
Insurgentes. La finalidad es impulsar y respaldar la
permanencia de las ciclovias emergentes mediante la
evidencia técnica y social de sus impactos positivos a
las personas, pero también hacia la ciudad.




La metodologia de los aforos fue desarrollada por Victor
Hugo Alvarado Angeles, coordinador de la campafa
de Movilidad y Cambio Climatico de El Poder del
Consumidor. Para establecer las estaciones maestras
de medicion se hizo un andlisis de la demanda captada
por cada una de las estaciones del Metrobus L1 y de
su extension total de los afos 2018, 2019 y 2020. El
resultado fueron 12 puntos de medicion distribuidos a
lo largo de los 20 kilometros de la ciclovia emergente
de Avenida Insurgentes: Eje 1 Norte, Reforma, Glorieta
Insurgentes, Eje 2 Sur, Eje 3 Sur, La Piedad, Eje 7 Sur,
Eje 8 Sur, Barranca del Muerto, Desierto de los Leones y
Eje 10 Sur (véase Esquema 1).

Los aforos se realizaron bajo dos tipos de conteos: dia
completo de 06:00 a 22:00 horas (16 horas continuas)
y en horarios de maxima demanda (HMD) de 08:00
a 10:00, de 14:00 a 16:00 y de 18:00 a 21:00 horas.
En ambos casos los levantamientos fueron mediante
observacion directa y de forma manual mediante cortes
de intervalos de 15 minutos.

En campo se contd con la participacion de 28 personas
haciendo levantamiento de datos (12 aforadoras y 16
aforadores), mismos que fueron responsables de la
captura de la informaciéon obtenida que posteriormente
fue analizada y validada por el equipo técnico de El Poder
de Consumidor y Greenpeace México.

Con la colaboracion de Maytonce Garcia, director de
Transita Seguro, se definieron dos tipos de registro en los
aforos (véase Tabla 1), por un lado, el tipo de operacion
que existia en la ciclovia (particular, renta, carga u otro),
y por otro, el uso que se le daba (traslado, reparticion y
diferente).

Finalmente, los aforos se hicieron en dias tipicos de
demanda entre semana, es decir, martes, miércoles
y jueves bajo la supervision y trabajo en campo de la
organizacion Transita Seguro.

Distribucion de estaciones de aforo sobre la ciclovia de Avenida Insurgentes

P Eje 1 Norte
Reforma /
e

./ Glorieta
/ Insurgentes

Eje 2 Sur

[ ]
/
/° Eje 3 Sur
e

La Piedad

e  Eje 5 Sur

/

Eje 7 Sur ’

Barranca /' Eje 8 Sur
del Muerto o

Desierto de

) los Leones
Eje 10 Sur

Fuente: Coalicion Cero Emisiones, 2020.




Tabla 1. Caracteristicas de los aforos ejecutados sobre la ciclovia de Avenida Insurgentes

PARTICULAR | Persona en una bicicleta particular.
RENTA Persona en una bicicleta ya sea ECOBICI o de alguna APP (DEZBA, Mobike).
Persona en una bicicleta adaptada para transportar algiin producto o mercancia, por
(07.Y2{c7 : L
ejemplo: triciclos, tamales, tacos de canasta, entre otros.
Persona en una bicicleta identificada como policia o apoyo vial.
4
= Persona en un monopatin, patines y/o patineta.
Persona en una silla de ruedas.
OTRO
Persona a pie.
12
Persona en una motocicleta. (of
Persona en un automovil.
TRASLADO Persona que usa la ciclovia para un desplazamiento en general con distintos motivos.
Persona que usa la ciclovia para desplazamientos donde se puede observar o
REPARTIDOR | . o o . ,
interpretar un servicio de reparticion de algun producto o mercancia.
Persona que usa la ciclovia para ejercitarse como lo es trotar.
DIFERENTE

Persona que usa la ciclovia para el traslado especifico de los siguientes vehiculos:
carriolas, diablito, carros de baleros, ropavejeros o similares.

Fuente: Coalicion Cero Emisiones, 2020.



AFOROS SOBRE LA CICLOVIA
EMERGENTE DE AVENIDA
INSURGENTES

(JUNIO, JULIO, AGOSTO)

A continuacién, se comparten los resultados de los
aforos de los meses junio, julio y agosto.

Los conteos efectivos' acumulados de las 12 estaciones
de medicion durante 16 horas continuas pasé de 17 mil
838 en junio a 24 mil 452 en julio y finalmente, se llegd en
agosto hasta 25 mil 397 lo que representa un aumento
del uso de la ciclovia del 42% (junio - agosto).

Tabla 2. Resultados de aforos sobre Avenida Insurgentes (de 06:00 a 22:00 horas)

g o
2 5 b= o [ = <nt
b = = T [ T -— =
s £ § £ & & 3 & & & 3 & 2 B
o 2 7] . 2 2 © R 2 2 . . 2 [=E]
- [IT] o (L) i 1] - [IT] i [IT] [-=] a w = <<
O 0O) 0O 0O) O 0O 0O) O 0O) 0O) 0O O
CONTEOS REGISTRADOS POR CADA TRAMO DURANTE 16 HORAS DE AFORO |
- 860 1,706 1,335 2,322 2,97 1,796 1,965 1,711 1,373 1,120 839 -
Julio 1,373 2,490 2,270 2,618 2948 2698 2,763 2,151 1,502 1,516 1,275 848 24,452
1,202 3,490 2,203 2991 3,200 2509 2,626 2,058 1,546 1,617 1,190 765
PORCENTAJES
AUMENTO
Junio - 60% 46% 70% 13% 34% 50% 41% 26% 9% 35% 52% 38% 37%
Julio
40%  105% 65% 29% 46% 40% 34% 20% 13% 44% 42% 25%

Fuente: Coalicion Cero Emisiones, 2020.

Al comparar los resultados de los aforos realizados
por la Secretaria de Movilidad (SEMOVI) en abril de
2020 (donde solo contabilizaron ciclistas) con los datos
obtenidos por la Colacion Cero Emisiones (considerando
el mismo grupo objetivo de estudio “ciclistas” y el tramo
de medicién que va de Alvaro Obregén a Eje 7 Sur, asf
como de los mismos horarios de 07:00 a 09:00, 12:00
a 14:00y de 18:00 a 21:00 horas) resultd un incremento

del 191% (2. 9 veces) de ciclistas sobre la ciclovia, ya que
de 2 mil 320 conteos acumulados en abril aumentaron a
6 mil 758 reqistros para agosto. En cuanto al promedio
de ciclistas que se contabilizaban por cada estacion de
medicién, en las siete horas segmentadas y establecidas
por la SEMOVI, pas¢ de 387 ciclistas en abril a mil 126
ciclistas en agosto.

''Se refiere al conteo de personas que utilizan la ciclovia ya sea en bicicleta, monopatines, patines, patinetas, silla de ruedas o que jalan o empujan algun vehiculo

(carriolas, diablito, carros de baleros, ropavejeros o similares).



Tabla 3. Comparativo de los aforos ciclistas entre los datos de la SEMOVI y la Coalicion Cero Emisiones"

SEMOVI

TRAMO 0709 1214 1821 ol
General
Alvaro Obregén 68 166 178 412
Eje 2 Sur 59 289 94 442
N. Ledn 62 67 155 284
Eje 5 Sur 85 226 169 480
Eje 6 Sur 56 201 117 374
Eje 7 Sur 50 143 135 328
E Abril 387
COALICION CERO EMISIONES
‘ TRAMO 07-09 1214 1821 oW
General
Eje 1 Norte 63 110 188 361
Reforma 122 251 356 729
G. Insurgentes 126 181 266 573
Eje 2 Sur 150 408 378 936
Eje 3 Sur 143 348 433 924
La Piedad 100 255 357 712
Eje 5 Sur 146 301 405 852
Eje 7 Sur 161 277 331 769
Eje 8 Sur 109 243 234 586
B. Muerto 124 154 231 509
D. Leones 92 93 200 385
Eje 10 Sur 94 66 133 293

COALICION CERO EMISIONES

TRAMO 07-09 1214 1821 row
General
Eje 1 Norte 87 154 233 474
Reforma 210 336 503 | 1,049
G. Insurgentes 188 282 456 926
Eje 2 Sur 231 401 651 1,283
Eje 3 Sur 207 423 742 1,372
La Piedad 202 260 647 1,109
Eje 5 Sur 257 378 540 1,175
Eje 7 Sur 201 237 455 893
Eje 8 Sur 220 208 313 741
B. Muerto 228 201 306 735
D. Leones 179 175 199 553
Eje 10 Sur 135 78 146 359

2,345 3,133 5191 10,669

Fuente: Coalicion Cero Emisiones, 2020.

ACOTACIONES

i1 Promedio de ciclistas por cada estacion
(periodo segmentado de 7 horas)

. Conteo acumulado

COALICION CERO EMISIONES

Julio

TRAMO 0709 1214 1821 oW
General

Eje 1 Norte 99 108 211 418
Reforma 223 305 565 1,093

G. Insurgentes 180 279 502 961
Eje 2 Sur 229 363 623 1,215
Eje 3 Sur 221 404 690 1,315

La Piedad 255 302 655 1,212 6;869

Eje 5 Sur 289 307 593 1,189

Eje 7 Sur 245 247 485 977

Eje 8 Sur 179 192 337 708

B. Muerto 209 189 281 679

D. Leones 195 124 291 610

Eje 10 Sur 161 82 183 426

2,485 2,902 5416 10,803

S dulio ] 1,145
COALICION CERO EMISIONES
Agosto HMD

TRAMO 0810 1416 1820 oWl
General

Eje 1 Norte 114 155 233 502
Reforma 230 351 503 1,084

G. Insurgentes 228 381 456 1,065
Eje 2 Sur 387 416 651 1,454
Eje 3 Sur 346 486 742 1,574

La Piedad 279 419 647 1,345 7'729

Eje 5 Sur 332 374 540 1,246
Eje 7 Sur 236 354 455 1,045

Eje 8 Sur 228 212 313 753

B. Muerto 212 265 306 783

D. Leones 163 159 199 521

Eje 10 Sur 131 66 146 343
2,886 3,638 5,191 11,715

"La SEMOVI y la Coaliciéon Cero Emisiones definieron estaciones de medicion distintas, sin embargo, el comparativo se hace en el mismo

tramo que va de Glorieta Insurgentes- Alvaro Obregén hasta Eje 7 Sur.
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Si bien los resultados de la Tabla 3 pronostican
una ligera caida en el nimero de ciclistas entre los
registrados de julio (6 mil 869) y agosto (6 mil 758), al
compararlos con los datos obtenidos en los periodos
de alta afluencia (08:00 a 10:00, de 14:00 a 16:00
horas y de forma similar de 18:00 a 21:00 horas),
el mes de agosto mantiene el incremento continuo
gue venia manifestando. El hecho de que las y los
ciclistas modifiquen sus horarios de desplazamientos
se puede deber, en gran medida, a que con el tiempo
las actividades se han ido regularizando, es decir,
vuelven a las habituales horas de maxima demanda
(HMD o lo que se conoce como “horas pico”) de la
ciudad. Mas adelante se comenta con mayor detalle
sobre las HMD de la ciclovia de Avenida Insurgentes.

En términos generales los resultados dejan en
constancia que si se actia mediante acciones a favor
de la movilidad activa y esta produce seguridad y
conectividad con sitios de interés, como lo es la ciclovia

sobre Avenida Insurgentes, los viajes iran en aumento
de forma continua. Sin embargo, se debe decir que
para mantener de forma constante el incremento de
usuarios sobre la ciclovia las autoridades deberan
pasar a un segundo nivel, es decir, dejar a un lado
el caracter de emergente para pasar a acciones
permanentes con la garantia de una asignacién de
recursos necesarios que consoliden la seguridad,
conectividad y operatividad de la ciclovia, asi como
los correspondientes etiquetados de recursos en el
mediano y largo plazo para labores de mantenimiento.

Por otro lado, destaca que del total acumulado de cada
mes (en 16 horas continuas de conteo) la distribucién de
los desplazamientos por sentido se da practicamente
de forma equitativa: junio 49.96% con sentido Norte-
Sury 50.04% con sentido Sur-Norte; julio 50.09% con
sentido Sur-Norte y 49.91% con sentido Norte-Sur; y
en agosto 49.06% con sentido Sur-Norte y 50.94% con
sentido Norte-Sur.

Distribucion porcentual por sentido, ciclovia Avenida Insurgentes (16 horas de conteo)

CONTEOS SUR - NORTE TRAMO CONTEOS NORTE - SUR

Junio % Julio % “ Junio % Julio % n
430 50.00% 762 55.50% 637 53.00% Eje 1 Norte 430 50.00% 611 44.50% 565 47.00%
892 52.29% 1,375 55.22% 2,119 60.72% Reforma 814 47.71% 1,115 44.78% 1,371 39.28%
692 51.84% 1,077 47.44% 979 44.44% G. Insurgentes 643 48.16% 1,193 52.56% 1,224 55.56%
1,205 51.89% 1,198 45.76% 1,466 49.01% Eje 2 Sur 1,117 48.11% 1,420 54.24% 1,525 50.99%
1,079 49.11% 1,430 48.51% 1,509 47.16% Eje 3 Sur 1,118 50.89% 1,518 51.49% 1,691 52.84%
782 43.54% 1,508 55.89% 1,098 43.76% La Piedad 1,014 56.46% 1,190 44.11% 1,411 56.24%
893 45.45% 1,368 49.51% 1,271 48.40% Eje 5 Sur 1,072 54.55% 1,395 50.49% 1,355 51.60%
899 52.54% 1,038 48.26% 905 43.97% Eje 7 Sur 812 47.46% 1,113 51.74% 1,153 56.03%
662 48.22% 594 39.55% 574 37.13% Eje 8 Sur 711 51.78% 908 60.45% 972 62.87%
593 52.95% 772 50.92% 815 50.40% B. Muerto 527 47.05% 744 49.08% 802 49.60%
473 56.38% 666 52.24% 666 55.97% D. Leones 366 43.62% 609 47.76% 524 44.03%
311 50.65% 460 54.25% 422 55.16% Eje 10 Sur 303 49.35% 388 45.75% 343 44.84%

49.06%

8,911 49.96% | 12,248  50.09%

Fuente: Coalicion Cero Emisiones, 2020.

TOTAL / %

H

50.94%

8,927 50.04% | 12,204  49.91%

Lo anterior deja constancia que la Avenida Insurgentes es una vialidad recurrente para conectar los distintos polos
atractores y generadores de viaje; una vialidad que permite la conexién con diferentes ofertas de transporte, pero
también con centros de trabajo, comercios, recreacion, viviendas, entre otros.






TIPO Y USO DE LA CICLOVIA

Las ciclovias representan una recuperacion del espacio publico hacia las
personas. Si bien su implementacion atiende de forma prioritaria a viajes
en bicicleta, también se pudieron observar sobre la ciclovia de Avenida
Insurgentes otros tipos de vehiculos como se muestran en la Tabla 5,
donde de los conteos acumulados al dia por cada mes analizado y
considerando el promedio de la distribucién porcentual de cada tipo, cerca

del 95% de las y los usuarios realizaba su desplazamiento en bicicleta 0O (@)
(76% particular, 10% renta, 4% carga, 2% apoyo vial); 2% lo hacia en ﬂ q—F
monopatines (scooter, patin del diablo); 3% de las personas se observd f =P — A

que empujaban o jalaban algun vehiculo (diablitos, carritos con baleros,
entre otros); y finalmente el 0.02% requeria de una silla de ruedas. e

Tabla 5. Tipo de vehiculos sobre la ciclovia de Avenida Insurgentes

Bicicleta (particular)

Bicicleta (renta)

Bicicleta (carga) 4%
Bicicleta (apoyo vial) 2%
Monopatines, patines, patineta 2%
Personas a pie sobre la ciclovia 6%

Personas en silla de rueda 0.004%

Fuente: Coalicion Cero Emisiones, 2020.

En lo que se refiere al uso que se le da a la ciclovia, resultd que, de los viajes
efectuados, un promedio de 82% correspondian a traslados en general
y un 17% fue realizado con motivo de reparticion de algin producto o
mercancia. Este porcentaje resulta de interés ya que la ciclovia facilita las
condiciones de trabajo de un sector de la poblacion que a menudo ha sido
desatendido y que enfrenta condiciones precarias de empleo al encontrar
en este tipo de actividades una oportunidad de obtener un ingreso para
subsistir econémicamente.
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Quelobuenose? para siempre

Por otro lado, el 0.6% la uso para realizar actividades deportivas y de salud como lo es trotar, mientras
que el 0.5% le dio un uso derivado de su oficio y/o actividad del dia para empujar o jalar un vehiculo
(carriolas, diablitos, carros de baleros, ropavejeros, entre otros).

Lo anterior evidencia que la instalacion de la ciclovia produce un sentido de apropiacion a las
personas, toda vez que les ofrece mayores condiciones de comodidad y seguridad, pero también

brinda un espacio para la convivencia de las y los distintos actores que se mueven de una forma
mas activa y sustentable.

Tabla 6. Usos sobre la ciclovia de Avenida Insurgentes

CONTEOS ACUMULADOS 17,838 24,452 PROMEDIO
uso Junio Julio
Traslado en general 80% 83% 84% 82%
Reparticion 19% 16% 15% 17%
Personas ejercitdndose 1% 0.5% 1% 0.6%
Persona sobre la ciclovia que empuja 0.3% 1% 1% 0.5%

o jala algudn vehiculo

Fuente: Coalicion Cero Emisiones, 2020.
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VARIACION HORARIAY
SECCION DE MAXIMA DEMANDA

El haber realizado 16 horas continuas de aforos en cada
una de las estaciones de medicion permite conocer a
detalle la variacion horaria que ocurre durante un dia
tipico sobre la ciclovia. Por ejemplo, en el dltimo mes de
aforo (agosto) los datos indican que, desde la primera
hora (de 06:00 a 07:00 horas) en cualquier punto sobre
la ciclovia de Avenida Insurgentes, en promedio cada

15 minutos se contabilizaron 113 personas utilizando la
ciclovia, en tanto en la ultima hora de registro, de 21:00
a 22:00 horas, se contaban 325 personas cada 15
minutos. A su vez, la hora de mayor transferencia fue de
15:00 a 16:00 horas donde se registraron 551 personas
en promedio cada 15 minutos.

Grafica 1. Promedio de conteos cada 15 minutos dentro de una hora de aforo sobre la ciclovia de Avenida Insurgentes

Registros cada 15 minutos

g 0 Junio

Fuente: Coalicion Cero Emisiones, 2020.
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Horas de maxima demanda

Los aforos de junio, julio y agosto coincidieron en que
las horas de maxima demanda son 08:00 a 10:00 horas,
de 14:00 a 16:00 horas y de 18:00 a 20:00 horas, tal
como se aprecia en la Gréfica 2. Si bien estos horarios
se correlacionan con las horas pico de la CDMX que
corresponden a las entradas a los centros de trabajo,
horarios de comida y salidas de medios turnos laborales,

asi como de regresos del trabajo; el dato también sirve
como un indicador para que el gobierno de la CDMX
fortalezca las medidas de vigilancia y control de transito
necesarias en estos horarios para dotar de eficiencia
y seguridad a las personas usuarias de la ciclovia y al
entorno inmediato.

Grafica 2. Hora de maxima demanda en la operacion de la ciclovia de Avenida Insurgentes
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Fuente: Coalicion Cero Emisiones, 2020.
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Seccion de mayor demanda

La seccién de mayor afluencia que se identifico y
prevalecidé en los tres meses de aforo fue de Eje 2
Sur a Eje 7 Sur y de acuerdo con los ultimos aforos
representaba el 53% de los registros.

Por otro lado, la segunda seccion de mayor relevancia
que va de la Glorieta Insurgentes a Eje 1 Norte paso
del 22% en junio a 25% en julio y finalmente en agosto
llegd al 27%, esto es un hecho relevante ya que por
primera vez se sale de la centralidad o lo que se conoce
como burbuja permitiendo dar una conexién mediante
modos activos (bicicleta, monopatines, patines, entre
otros) con el norte de la CDMX.

El incremento constante del tramo que conecta la
zona norte de la ciudad con su centralidad refleja una

aprobacién en primera instancia de las personas, pero
también atiende a una necesidad de la misma ciudad
que se ha expresado desde hace varios afios y no se
habia atendido. Bajo esta premisa, el conjunto actual de
autoridades de gobierno tiene la oportunidad de actuar
e incidir en las periferias, que han sido territorios donde
poco se ha invertido, desarrollado e implementado
medidas de movilidad integrales y sustentables.

En lo que se refiere al tramo que va hacia el sur de
la ciudad, de Eje 7 Sur a Eje 10 Sur, se ha notado un
decrecimiento en los viajes, pasando del 22% en junio,
luego con un 21% en julio y finalmente llegar en agosto
a 20%. Estas cifras reflejan sintomas que se deberan
analizar y atender para garantizar su continuidad y
permanencia.

Esquema 2. Seccion de maxima demanda sobre la ciclovia de Avenida Insurgentes

C 22% 25% 27% )
¢ 56% 54% 53%
¢ 22% 21% 20% )
N
M
Eje 1 Norte

Reforma

Eje 2 Sur

La Piedad

Eje 7 Sur

Barranca
del Muerto

Eje 10 Sur

Glorieta
Insurgentes

Eje 3 Sur

Eje 5 Sur

Eje 8 Sur

Desierto de
los Leones

Fuente: Coalicion Cero Emisiones, 2020.
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Como se comentd, el uso de la bicicleta sobre la
ciclovia de Avenida Insurgentes predomina con un
95% de los conteos; por ello se muestra un analisis
mas a detalle de la variacién horaria de esta opcion
de transporte. En la Grafica 3 se observa de forma
separada el comportamiento de la utilizacion de la
bicicleta particular a lo largo de 16 horas de conteo, su
mayor afluencia define las HMD (de 08:00 a 10:00, de
14:00 a 16:00 y de 18:00 a 20:00 horas) previamente

mencionados. En cuanto al uso de bicicleta de renta
destaca que su pico en los tres meses coincide en el
periodo de 18:00 a 19:00 horas, horario en el que hay
una recurrencia de salidas de fuentes de empleo, por
lo que se podria correlacionar al hecho de que muchas
personas al salir de su centro de trabajo o actividad
laboral opten por rentar una bicicleta para continuar
con sus actividades.

Grafica 3. Variacion horaria de los tipos de bicicletas utilizadas en la ciclovia de Avenida Insurgentes
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Fuente: Coalicion Cero Emisiones, 2020.



Si tenemos presentes las dinamicas de la ciudad, destaca que muchas
personas por el distanciamiento entre su fuente de empleo y su domicilio
no suelen atender sus necesidades alimentarias en casa y les resulta mas
practico cumplirlas en las cercanias de los trabajos, escuelas u otro centro
al que se deba asistir en las primeras horas del dia. Para cubrir estas
necesidades, se han instalado en la ciudad diversos puestos y comercios
de alimentos semifijos y/o ambulantes que suelen iniciar sus operaciones
desde las 05:00 horas como son los triciclos de tamales, puestos de comida
moviles, entre otros.

Por otro lado, es en las mafanas y hasta el mediodia cuando se concentran
las actividades de reparticion y entrega de insumos que se requeriran a
lo largo del dia en centros comerciales, locales y/o puntos de venta de
diversos giros.

Lo anterior queda como constancia en los registros de los aforos donde
el comportamiento de las personas que suelen utilizar una bicicleta de
carga o adaptada para poder transportar articulos o mercancias mantiene
una tendencia similar en los tres meses de estudio. El grueso de los
desplazamientos se da entre las 06:00 y las 14:00 horas, después de ello
hay un declive considerable; es entre las 09:00 y 12:00 horas cuando suele
darse el pico de uso de este tipo de bicicletas.

Finalmente, de la grafica anterior destaca la presencia durante todo el
dia de personas en bicicleta que operan como apoyo vial para resolver
eventualidades que ocurran sobre la ciclovia, como pueden ser invasiones
de vehiculos motorizados o bien algun tipo de incidente. No obstante, en
los Ultimos aforos prevalece la invasion de vehiculos motorizados. Para
mas detalles revise el capitulo siguiente.




INVASION DE VEHICULOS
MOTORIZADOS SOBRE
LA CICLOVIA DE AVENIDA
INSURGENTES

Sobre la ciclovia emergente de Avenida Insurgentes se registrd
la invasion de vehiculos motorizados tanto de motocicletas
como de automoviles particulares. Su distribucion respectiva
fue de: 74% y 26% en junio, 28% y 72% en julio y finalmente
de 17% y 83% en agosto (Tabla 6).

Si bien hubo invasién de vehiculos motorizados a lo largo
de toda el area de estudio (de Eje 1 Norte a Eje 10 Sur) la
mayor presencia, y de forma recurrente, fue en los tramos de
Reforma (de sur a norte), Glorieta Insurgentes (de norte a sur)
y en Eje 10 Sur (en ambos sentidos). Lo anterior deriva, en
gran medida, a que en estos tramos antes de la instalacion
de la ciclovia emergente la acotacion del arroyo vehicular
correspondia a un flujo de dos carriles (de Av. Paseo de la
Reforma a Av. Alvaro Obregén; de Av. Rio Mixcoac a Calle
Perpetua-Febo; y de Eje 10 Sur hacia Ciudad Universitaria)
a diferencia de otros segmentos donde la circulacion era en
tres carriles (de Eje 1 Norte a Av. Paseo de la Reforma; de
Av. Alvaro Obregon a Av. Rio Mixcoac; y de Calle Perpetua-
Febo a Eje 10 Sur).

Aunque la ciclovia sobre Avenida Insurgentes derivé de
una accion emergente a consecuencia de la crisis sanitaria
provocada por el COVID-19, se deberan realizar en un
corto plazo adecuaciones geométricas en el disefio vial
asi como de reconfiguraciones en las fases semafoéricas;
esto, para garantizar una convivencia de todas y todos los
usuarios de la via, es decir, dotar de una calle completa
donde pueda operar el transporte publico (Metrobus L1), el
flujo de vehiculos particulares, y la operacion sobre la ciclovia
sea de forma segura.




Tabla 7. Distribucion de invasion de vehiculos motorizados sobre la ciclovia de Avenida Insurgentes

SENTIDO _

26

TRAMO Invasion ambos sentidos por tramo
2 g 2
S 5 S 5 S 5 Conteos
o 5 o 5 =} =
= =4 = = = =
SUR - NORTE 11 1 29 111 59 45 94
Eje 1 Norte 258
NORTE - SUR 23 59 34 84 23 36 163
SUR - NORTE - 266 282 943 . 914 613
Reforma 1,287
NORTE-SUR 21 19 18 44 61 392 1,696
SUR - NORTE 60 5 62 54 47 80 244
G. Insurgentes 2,065
NORTE-SUR 65 114 291 1,658 176 1,496 1,799
SUR - NORTE 16 1 22 3 17 5 33
Eje 2 Sur 49
NORTE-SUR 13 3 1 10 25 25 J72
SUR - NORTE 5 2 16 1 13 0 19
Eje 3 Sur 33
NORTE-SUR 10 2 15 1 17 3 33
SUR - NORTE 10 1 56 18 18 15 31
La Piedad 93
NORTE-SUR 20 0 13 6 62 6 H101
SUR-NORTE 16 3 17 4 3 7 18
Eje 5 Sur 98
NORTE-SUR ~ 82 17 57 20 46 31 J87
SUR - NORTE 5 5 6 5 7 4 12
Eje 7 Sur 35
NORTE-SLR 2 0 22 2 19 8 |38
SUR - NORTE 13 4 3 0 3 0 | 46
Eje 8 Sur 40
NORTE-SUR 28 1 35 2 26 1 30
SUR-NORTE 14 1 2 10 38 0 | 47
B. Muerto 33
NORTE-SR 26 6 19 2 18 0 | 56
SUR-NORTE 31 1 69 8 15 3 | 57
D. Leones 145
NORTE - SUR 25 0 65 3 8 2 28
SUR - NORTE 362 1,451 212 1,773
Eje 10 Sur
NORTE - SUR 542 908
PORCENTAJE 74% 26% | 28% 72% | 17% 83% [RU 1,000 2,000 3,000
TOTAL ACUMULADO 2,100 7,399 10,379 =8 Junio Julio 8 Agosto

Fuente: Coalicion Cero Emisiones, 2020.



En un analisis detallado sobre la invasion de la ciclovia
de Avenida Insurgentes, y tomando como referencia
el Ultimo mes de aforo (agosto, y que tiene el mismo
comportamiento de los meses de junio y julio), en Eje 10
Sur, se puede observar que la recurrencia de vehiculos
motorizados es practicamente durante todo el dia. Las
horas de mayor invasién son de 09:00 a 10:00 horas
por la manana con un registro de 515 invasiones; por la
tarde de 15:00 a 16:00 horas con 545 invasiones; y mas
hacia la noche de 18:00 a 19:00 horas se registraron
577 invasiones.

Para el caso de los puntos de medicion de Avenida
Insurgentes en Reforma y Glorieta Insurgentes en general,
después de las 14:00 horas comienza un declive de la
invasion de la ciclovia. En especifico del tramo Reforma -
Insurgentes la hora de mayor invasién ocurri¢ de 10:00 a
11:00 horas con 205 vehiculos, mientras que en el tramo
de Glorieta Insurgentes la hora de mayor incidencia fue de
11:00 a 12:00 horas con una invasion de 263 vehiculos.

Grafica 4. Variacion horaria de invasion de vehiculos motorizados sobre la ciclovia de Avenida Insurgentes

(tramos de mayor incidencia en Agosto)
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GENERO

Del total de conteos acumulados en los tres meses, en promedio, el
16% de los traslados corresponde a viajes realizados por mujeres y
el 84% corresponde a hombres; es decir, una distribucion muy poco
equitativa. Bajo este escenario habra que determinar los motivos, o bien,
si se deba a las distintas necesidades de viaje que tiene cada género.
No obstante, cualquiera que sea la razon, le corresponde al gobierno
implementar acciones hacia una equidad entre las y los usuarios mediante

la comodidad, conectividad y seguridad de esta infraestructura.

Tabla 8. Distribucion por tramo y sentido de usuarias y usuarios de la ciclovia de Avenida Insurgentes

MUJERES HOMBRES MUJERES HOMBRES MUJERES HOMBRES

SUR - NORTE 32 398 143 619 83 554
Eje 1 Norte

NORTE - SUR 74 356 115 496 128

SUR - NORTE 113 779 338 1,037 133
Reforma

NORTE - SUR 89 725 156 959 1,158

SUR - NORTE 89 603 185 892 166 813
G. Insurgentes 29

NORTE - SUR 111 532 189 1,004 1,054

SUR - NORTE 264 934 1,186
Eje 2 Sur

NORTE - SUR 919 314 1,106 1,239

SUR - NORTE 130 240 1,190
Eje 3 Sur

NORTE - SUR 239 1,279

SUR - NORTE 104 678 276 1,232
La Piedad

NORTE - SUR 137 877 195 995 _ 1,207

SUR - NORTE 127 766 256 1,112 1,106
Eje 5 Sur

NORTE - SUR 164 908 264 1,131 _ 1,137

SUR - NORTE 174 725 169 869 132 773
Eje 7 Sur

NORTE - SUR 132 680 171 942 150 1,003

SUR - NORTE 99 563 81 513 58 516
Eje 8 Sur

NORTE - SUR 110 601 153 755 121 851

SUR - NORTE 87 506 103 669 146 669
B. Muerto

NORTE - SUR 67 460 105 639 115 687

SUR - NORTE 80 393 95 571 100 566
D. Leones

NORTE - SUR 54 312 91 518 62 462

SUR - NORTE 73 238 79 381 60 362
Eje 10 Sur

NORTE - SUR 76 227 55 333 51 292
TOTAL POR GENERO 2,675 o 15,163 4,276 20,176 3,696 21,701
PORCENTAJE 15% 85% 17% 83% 15% 85%
TOTAL ACUMULADO 17,838 24,452 25,397

Fuente: Coalicion Cero Emisiones, 2020.
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QUE LO BUENO SEA PARA SIEMPRE




RETOS DE LA
MOVILIDAD Y
SU IMPACTO
ENLASALUD |
PUBLICA | oo

Transita Seguro

LA PANDEMIA QUE ESTAMOS VIVIENDO plantea a la movilidad de las personas como
un factor de riesgo debido al mecanismo de transmisiéon del virus COVID-19'. Es
por ello que dentro de las medidas mas relevantes para controlarlo se determind
limitarla.

Para muchos seres humanos esta restriccion represento la imposibilidad de acudir
a sus actividades cotidianas laborales y econdmicas, que en muchos de los casos
se transformaron en actividades virtuales como el trabajo a distancia, las entregas
a domicilio y las compras electrénicas. Triste ha sido la realidad para otro sector de
la poblacion, al tener sus fuentes de trabajo dependientes de la movilidad de las
personas y mercancias, sufriendo efectos relevantes en sus ingresos econémicos "2,

Los mensajes gubernamentales en el marco de la pandemia se han centrado en la
promocion de la “sana distancia” en todos los espacios publicos. Respecto a los
medios de transporte publicos, se considera que la concentracion de personas
podria representar un ambiente propicio para la propagacion del virus, instando a
las personas al uso de equipo de proteccion individual (cubrebocas y caretas) que
pudiera disminuir el riesgo®. Sin embargo, se requiere educacion para su manejo
y disposicion correcta, acompanado de mensajes claros y contundentes de la
autoridad.
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"De acuerdo con la OMS “Las restricciones aplicadas por muchos paises para proteger la salud estan infligiendo un severo castigo a los ingresos de los
particulares y las familias, y a las economias de las comunidades y los paises”.




La limitacion de la movilidad también ha generado aspectos positivos con
la natural disminucion del transito vehicular; la reactivacion de la economia
comunitaria al no permitir traslados de larga distancia. Por lo anterior, las
autoridades encargadas de la movilidad optaron por generar lineamientos
para limitar las capacidades de los transportes publicos, la promocion
del transporte individual no motorizado como la bicicleta, instituyendo
mecanismos temporales para mejorar la seguridad.

En ciudades como Roma, Paris y algunas zonas de Escocia y Nueva Zelanda,
se han invertido recursos para promover la movilidad peatonal y el uso de
la bicicleta*. Es importante destacar que la Ciudad de México (CDMX) tiene
alrededor de 10 afios promoviendo de manera intermitente una politica de
aprovechamiento de espacios publicos peatonales y el uso de la bicicleta.

Es por ello que la pandemia por COVID-19 nos ha sefialado la importancia de
promover los esquemas de movilidad alternativos con la finalidad de prevenir
el contagio colectivo o las condiciones que pudieran ser riesgosas, asi como
la adaptacion de la “nueva normalidad”, con el objetivo de disminuir el estrés
o la incertidumbre generada por el riesgo de contraer la enfermedad.

Al respecto, la Organizacion Mundial de la Salud (OMS) ha manifestado
la relevancia de que los gobiernos nacionales y locales implementen
medidas que permitan la adaptacion de la poblacion a las nuevas formas
de convivencia. Por lo tanto, se deben establecer mecanismos de movilidad
alternos que logren reactivar la economia y, de manera paulatina, retomar
las actividades sociales en los espacios publicos. Para ello, se requiere una
inversion en educacion e infraestructura que, sin lugar a duda, también sera
un factor en la recuperacion animica y de salud mental afectados por el
aislamiento social®.

Los efectos en la salud mental derivados de la pandemia, que abarcan
la soledad, la falta de contacto social, la ansiedad por incertidumbre y la
incapacidad de vivir el duelo de manera tradicional, entre otros, impactaran
definitivamente a nivel sociedad. Por ello, una manera recomendada para
contrarrestar los efectos y mejorar la salud, es realizar al menos 15 minutos
de activacion fisica®, por ejemplo, con la bicicleta, pues ese tiempo sobre la
ciclovia emergente de Insurgentes, partiendo de los extremos Sur y Norte,
equivale a trasladarse de Tlatelolco a la Zona Rosa o bien de Perisur a San
Angel, a un paso moderado.

Si bien, el objetivo primordial de la ciclovia son los desplazamientos como
alternativa de transporte, en los aforos se contabilizaron a las personas que
corrian sobre ella, por ejemplo, en agosto en la hora de mayor afluencia
sobre la ciclovia de Avenida Insurgentes, es decir de 15:00 a 16:00 horas
se registraron 551 personas en promedio cada 15 minutos. Esto pone en
evidencia la capacidad de adaptacion que tenemos como especie y la
resiliencia adoptada ante la crisis sanitaria.
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En este sentido la OMS ha senalado algunas condiciones preexistentes que
representan un riesgo para la poblacion que pudiera contraer la enfermedad,
como son: obesidad, hipertension, diabetes y padecimientos cardiovasculares,
principalmente. Es por ello que muchas de las recomendaciones tanto a la
poblacién abierta como a los gobiernos es enfocarse en la disminucion del
consumo de alimentos altos en contenido caldrico y azlcar, asi como la
activacion fisica’.

Conforme a la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econémicos
(OCDE), una de cada tres personas no realiza la suficiente actividad fisica, y
por consiguiente nuestro pais tiene de las mas altas tasas de obesidad en
el mundo; uno de cada tres adultos es obeso®. Asimismo, sefiala que las
politicas para la transformacion del espacio publico, pueden incrementar
las areas verdes, el acceso al transporte y generar entornos mas saludables
que propician la actividad fisica. Se considera que, por cada peso invertido
en la prevencion de la obesidad, se logra un retorno de hasta 6 pesos en
beneficios econdmicos. Por lo cual, es buen momento para aprovechar la
implementacion de esta infraestructura y convertirla en la bandera de los
cambios urbanos Utiles para la salud publica de la CDMX.

La pandemia por COVID-19 ha expuesto el estilo de vida poco saludable
y sustentable de la poblacion mundial, urgiéndonos, en tiempo récord, a
modificar nuestros habitos y a centrar nuestra atencién en el cuidado y la
prevencion de enfermedades a través de medidas que pudieran parecer




simples, pero que tienen grandes impactos. En el tema
de la movilidad ha permitido reivindicar la necesidad
de contar con espacios adecuados y las condiciones
necesarias para disminuir el riesgo de contagio y a la
par combatir los efectos de la obesidad o el aislamiento
social, asi como la emisién de gases contaminantes.

Sin duda el gobierno de la CDMX enfrenta la aceleracion
de un proceso que por anos ha sido intermitente,
promover esquemas de movilidad sustentable, el
combate a la obesidad y sobrepeso, en conjunto con
el impacto en la salud mental que el COVID-19 esta

provocando en la poblacion. Por ello, es importante
atender mediante estrategias integrales en distintos
aspectos con una politica publica, que incluyan trabajos
intersecretariales en materia de seguridad publica,
desarrollo e infraestructura social, que pudieran incluir
estimulos fiscales para que las empresas sean las
principales impulsoras del uso de medios de movilidad
activa en la ciudad con seguridad y confianza para las
y los usuarios, de los cuales, los mas de 25 mil conteos
efectivos en Insurgentes durante agosto son solo una
muestra en el reparto modal, y el cambio de sentido en
las necesidades que nuestra sociedad requiere.




AGENDA
GLOBAL:
CICLOVIAS
EMERGENTES
ANIVEL | o ietsemindes
INTERNACIONAL | "™

A NIVEL INTERNACIONAL ENFRENTAMOS GRANDES RETOS, tales como cambio
climatico, crisis econdmicas, inequidad social y el incremento de violencias, entre
otros. Afrontar estos problemas requiere una acciéon conjunta que permita que todos
avancemos hacia un mismo bien comun. Para ello, se han planteado una serie de
marcos con lineas de accion que, desde una aproximacion colectiva, permitiran
mejorar las condiciones de desarrollo.

Las ciudades son causantes de una parte importante de estos problemas, pero
también es en ellas donde se gestan soluciones. Anteriormente, al hablar de una
ciudad global, nos referiamos a una metropoli reconocida a nivel internacional por
la importancia de sus dinamicas econémicas y comerciales.

Actualmente hemos avanzado hacia una concepcioén diferente de ciudad global,
como una ciudad que, sin importar su tamano, asume su corresponsabilidad con los
problemas a nivel mundial y que se compromete con el cumplimiento de las metas
de las agendas globales para el desarrollo.

Ciertamente, las agendas globales plantean directrices para avanzar hacia el
desarrollo desde diferentes aristas y, a su vez, ofrecen una hoja de ruta para la
recuperacion post pandemia desde una perspectiva econdémica, politica y social. La
crisis por COVID-19 se ha convertido en un catalizador para acelerar el cumplimiento
de estas agendas.




Las ciudades, como primera linea de respuesta a la crisis, se han valido
del intercambio de experiencias y de la articulacion mediante las redes de
ciudades para afrontar la situacion con acciones inmediatas. Estos espacios
permitieron consolidar a la movilidad no motorizada como la mejor alternativa
para garantizar los traslados en cumplimiento de las disposiciones de
seguridad sanitaria, particularmente mediante la peatonalizacion de calles o
la construccion de ciclovias temporales.

Segun el Banco Mundial, mas de mil 800 ciudades, en los cinco continentes,
implementaron acciones para fortalecer la movilidad no motorizada como
respuesta a la emergencia sanitaria. Esta accion generalizada responde
a un cambio de paradigma detonado como resultado del proceso de
implementacion de las agendas globales, el cual se ha visto impulsado en la
pandemia.

Cada vez mas ciudades estan apostando a la movilidad activa como una
alternativa para la reactivacion de las mismas, pues es “rapida, econdmica,
segura y puede ser implementada en cualquier lugar™. De esta forma, algunas
urbes han recurrido a la ampliaciéon de su red de ciclovias, tales como Roma
(150 kilometros)'®, Bogota (80 kilémetros)', Nueva York (107 kilometros)™?y
ciudades intermedias como San José (10 kilémetros)'® y Cuenca en Ecuador
(12 kilometros)'.

Si bien hay iniciativas que ya se plantean como permanentes, otras se han
tornado mas ambiciosas acelerando los procesos de planeaciéon hacia
entornos mas humanos y sustentables, como es el caso de Paris con “la
ciudad de los 15 minutos”'®y Barcelona'®, con un plan de transicion hacia un
modelo de desarrollo urbano centrado en la gente, que contempla el impulso
a la movilidad sustentable.

La transicion hacia modalidades de movilidad mas sustentables permitira
avanzar en el cumplimiento de los principios del Acuerdo de Paris mediante
la reduccién de emisiones de gases del efecto invernadero; lograr ciudades
mas inclusivas, seguras, resilientes y sostenibles en seguimiento a la Agenda
2030; garantizar el Derecho a la Ciudad y construir ciudades centradas en las
personas de acuerdo a los principios de la Nueva Agenda Urbana; y preparar
a las ciudades para mantener sus dinamicas en situaciones criticas como
promueve el Marco de Sendai para la Gestion de Riesgos de Desastres'’.

La Ciudad de México (CDMX) se asumi6 formalmente como una ciudad
global, refrendando su papel como un actor con liderazgo y responsabilidad
internacional cuyas politicas publicas buscan mejorar las condiciones del
desarrollo local pero también contribuir a solucionar los problemas globales'®.
El Programa de Gobierno 2019-2024 responde a los principios de estos
grandes marcos, para contribuir desde las prioridades locales al desarrollo
a nivel mundial.
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La CDMX ha establecido una estrategia para que sus politicas publicas
beneficien a sus habitantes y se orienten al cumplimiento de las grandes
metas globales'®, por lo que dar continuidad a las acciones emprendidas
en el marco de la emergencia sanitaria no solo constituye una muestra de
coherencia politica, sino que posicionara a la ciudad en el liderazgo de la
construccion de un futuro sostenible.

La crisis derivada por COVID-19 obliga a hacer una reflexién sobre el modelo
de ciudad que queremos, los compromisos que estamos dispuestos a asumir
para alcanzarlo y las contribuciones que deseamos hacer para el desarrollo
global. De esta forma, la pandemia abre una bifurcacion para el futuro de las
ciudades que, por un lado, supone un retroceso en los espacios ganados y
por el otro, una via rapida hacia ciudades sostenibles e incluyentes. La ruta
que elijan las ciudades, particularmente la CDMX, sera crucial para definir su
papel en el escenario internacional.




BENEFICIOS
AMBIENTALES
Y DE CIUDAD

Por Carlos Samayoa,
Greenpeace México
Stephan Brodziak,

El Poder del Consumidor

ES YA CONOCIDA LA SITUACION QUE LA CIUDAD DE MEXICO (CDMX) enfrenta en
términos ambientales y de salud publica. Desde hace afios la discusion se ha
robustecido con las diversas aportaciones hechas desde una pluralidad de campos
de estudio que nos han mostrado que el papel del transporte es insoslayable en el
esfuerzo que el gobierno, el sector privado, la academia y la sociedad civil deben
hacer de la manera mas colaborativa posible para mitigar los grandes problemas
que actualmente padecemos.

Es indiscutible la necesidad de modificar y adaptar el espacio publico a una nueva
realidad que nos permita hacer frente de manera mas eficiente y contundente
tanto a la mala calidad del aire como a la crisis climatica. Sabemos que la ciudad
debe cambiar fisicamente y que su diseno actual es incompatible con la mejora del

entorno ambiental y de la salud de la poblacion. Una cifra de vehiculos circulando
diariamente en la Zona Metropolitana del Valle de México, que actualmente supera
los 5 millones de vehiculos®® y que va en ascenso, es inviable e insostenible en el
largo plazo. Las alternativas para lograr una movilidad sustentable son también
conocidas, y tanto la bicicleta como el transporte publico juegan un papel esencial.

Este proceso de transformacion urbana indudablemente requiere cambiar la forma
de invertir los recursos publicos y privados. Si bien la renovacion y estructuracion del
transporte publico es una cuestion que podria materializarse en el mediano y largo
plazo, hay una alta viabilidad de que ese periodo de transicion se vea acompanado
de una mayor ambicion y celeridad en la implementacion de infraestructura ciclista
que, por anadidura, tiene el beneficio de requerir una inversion mucho menor en
comparacion con la infraestructura vehicular o de transporte publico.




Por ejemplo, mientras que para la construccion de un puente vehicular de 1.7
kilbmetros de longitud en Periférico y Canal Nacional se requiere la inversion
de 680 millones de pesos con un periodo de ejecucion de 1 aio y 4 meses?!,
una ciclovia de 5 kilémetros de longitud como la ubicada en la avenida Nuevo
Ledn requeriria invertir aproximadamente 13 millones de pesos'V con un
periodo de implementacion no superior a dos meses?.

Si ala viabilidad en costo de infraestructura sumamos que aproximadamente el 40
50% de la poblacién de la CDMX hace traslados menores a los 8 kilémetros?, E
vemos entonces la alta factibilidad que puede existir para convertir a la

bicicleta en una verdadera alternativa al uso del automavil o incluso del propio

transporte publico, ya que a raiz de la pandemia de COVID-19 se ve en la

necesidad de descongestionar sus espacios disponibles.

El caso de la ciclovia emergente instalada en la Avenida Insurgentes nos
muestra también que la infraestructura es decisiva en la toma de decisiones
que las personas hacen sobre el modo de transporte que eligen, y que en
Ultima instancia se convierte también en un factor de reduccion de emisiones.
Como se muestra mas adelante en este mismo estudio, los numeros de
ciclistas en esa infraestructura van en un aumento claramente sostenido.

Méas alla de preguntarnos si las ciclovias emergentes deben convertirse en una
infraestructura permanente, en estos momentos la cuestion deberia estribar
mas bien en definir cuales son las vias con las que se deberia conectar y
complementar esa infraestructura cuyos beneficios estan probados y que
abonaria en gran medida a las metas de aumento de infraestructura ciclista
que la propia Secretaria de Movilidad de la CDMX plantea en su programa
de reduccién de emisiones en el sector transporte.

VDe acuerdo con la Secretaria del Medio Ambiente de la Ciudad de México la ciclovia de Nuevo Ledn (Tramo Insurgentes Sur - Plaza Villa Madrid) tuvo un monto
de inversion de $9,700,987.42 en 2013 sin embargo, de acuerdo con la tasa de inflacién promedio de México entre los afios 2013 y 2020 ha sido del 3.99%
anual. En total, la moneda presentd un aumento del 31.48% entre estos afios. Esto quiere decir que el monto en 2013 equivale a 12,755,203.77 pesos mexicanos
en 2020. Consulte en: https://bit.ly/2QAPUGD



Darle conectividad a la infraestructura ciclista y peatonal
debe ser una prioridad del gobierno de la CDMX (y de
todas las urbes del pais y del mundo). No podemos
aspirar a mejorar la calidad del aire y a la vez cumplir
con nuestras metas de mitigacion de gases de efecto
invernadero si no se dota a las y los usuarios de la via
de las condiciones para una migraciéon drastica hacia
modos activos de movilidad y de transporte publico
con perspectiva de accesibilidad y de género. Lo cual
implica, ademas de la infraestructura y de la integracion
de los sistemas de transporte estructurado, medidas
mas ambiciosas como el ordenamiento del territorio,
la redistribucion de presupuestos, la implementacion
de desincentivos al uso del automaovil particular como
medio de transporte y tener en cuenta a los grupos
vulnerables desde el momento de la concepcion de la
politica publica y mantenerlos en el disefio, desarrollo
y materializacion de esta. Solo asi se podra revertir el
consumo desmedido que el paradigma de movilidad
basada en el auto particular hace del espacio publico.

Como ejemplo de los beneficios ambientales que
tenemos por cambios drasticos en los patrones de
movilidad tenemos lo sucedido este afio con respecto
al ozono. Pese a haber atravesado los meses mas
calientes del ano, abril y mayo, (en lo que se ha dado
por denominar la época de 0zono), no alcanzamos los
umbrales de contingencia por este contaminante, y ello
pese a tener un protocolo reciente con puntos de quiebre
mas estrictos para la detonacion de contingencias vy la
adopcion del nuevo indice de Calidad del Aire y Salud. Y
ello sin duda tiene que ver con la fase mas estricta de la
cuarentena, donde el transito vehicular en la CDMX tuvo
una reduccion histérica el 10 de abril de 86% y en mayo
tuvo su minimo en 79%24. Si bien hemos tenido pocos
dias de aire limpio en 2020, es muy destacable el hecho
que, a pesar de la presencia de otros precursores de
ozono provenientes de fuentes distintas a los vehiculos,
es la primera vez desde 2004 que no se tiene una
contingencia (o precontingencia) por ozono?.




Nos queda mucho por hacer y el tiempo y los recursos siempre parecen insuficientes
para enfrentar la crisis climatica y reducir las mas de 48 mil muertes asociadas a
calidad del aire que reconocid en 2017 la propia SEMARNAT en todo el pais?®®.
Sin embargo, la pandemia y las subsecuentes politicas de distanciamiento social
brindaron una oportunidad para encontrar soluciones que, previo al escenario
COVID-19 se antojaban impensables: medidas a bajo costo que contribuyan a
reducir la carga del transporte publico, a mantener espacios seguros para las
personas en transito, descongestionar las vias de circulacién, mejorar la calidad
del aire, reducir emisiones de efecto invernadero e incluso incentivar practicas
saludables de movilidad y de disfrute del espacio publico. La infraestructura ciclista
emergente, tanto de Insurgentes como la del Eje 4 Sur, nos regalan un atisbo a
un futuro viable para la CDMX, si de verdad queremos la viabilidad para la ciudad,
debemos entonces trabajar por cambiar su caracter de emergente a permanente.




INSURGENTES
PARA LA GENTE | e

EL CICLISMO URBANO CON FINES UTILITARIOS como transportarse, trabajar y mover
mercancias existe en la Ciudad de México (CDMX) desde la popularizacion de la
bicicleta como vehiculo a partir de 1930.

Durante décadas los ciclistas urbanos mexicanos fuimos invisibles. Hemos circulado
por la ciudad sin hacer ruido, producir contaminacion ni causando problemas para
otros usuarios. Fuimos facilmente ignorados por la politica publica, mientras la urbe
crecid y destind cada vez mas espacios a los automotores.

A partir de los ochenta, los ciclistas urbanos comenzaron a organizarse para
reclamar areas y seguridad en calles que, se pensaba, eran exclusivamente para

el transito de los coches. Ese primer esfuerzo de organizacion por los derechos
de los ciclistas fue impulsado, entre otros, por Enrique Calderdn Alzati, articulista
del periddico La Jornada, bajo el nombre de Movimiento Bicicletero de Ciudad de
México, que organizaba paseos en bicicleta en el Parque Hundido.

Ese movimiento promovié y logré los primeros ensayos de ciclovia dominical
sobre Avenida Insurgentes en 1990. Con una extension de 7 kilbmetros, estaba
senalada con conos que colocaba la delegacion Benito Juarez de 09:00 a 13:00
hrs., junto al camellén de Rio Mixcoac al Viaducto. Ese ejercicio durd hasta el fin
de la administracion del entonces delegado Roberto Ortega Lomeli; aunque en él
participaban familias enteras, el siguiente delegado no tuvo interés en continuar y
lo canceld.




Con la introduccion del sistema Metrobus en la Avenida
Insurgentes en 2005, los Bicitekas A.C. dirigimos una
carta a la entonces secretaria de medio ambiente,
Claudia Sheinbaum, solicitando espacio para circular
en esa vialidad, explorando la posibilidad de que el
carril exclusivo fuese compartido. Nunca obtuvimos una
respuesta. El Metrobus hizo mas eficiente el transporte
publico, pero mantuvo el mismo numero de carriles
destinado a los automoviles, eliminando el espacio en el
que circulabamos los ciclistas.

Avenida Insurgentes se hizo aun mas hostil y peligrosa
para andar en bicicleta: en 2008, el fotégrafo Oscar
Estévez “Pokemdn” fue mortalmente atropellado
mientras circulaba en bicicleta por el carril derecho
en la esquina con Sonora. Mientras que otra persona
murid atropellada por una unidad del Metrobus cuando
circulaba en bicicleta por el carril exclusivo, cerca de
Cuitlahuac, en 2012.
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Por estos hechos de transito y con una mayor
compresion de la imposibilidad de convivencia entre
bicicletas y Metrobus, a causa de su diferencia de peso y
velocidad, la demanda de la comunidad ciclista cambié:
desde 20122 solicitamos que cada nuevo proyecto de
Metrobus incluya espacio para la circulacion de ciclistas.

La inauguracion en 2013 de la primera y hasta ahora
Unica calle completa de la ciudad con espacio para
BRT, automoviles, ciclistas y peatones entre Rio de los
Remedios y San Lazaro nos dio esperanzas. Pero nada
cambid en Av. Insurgentes: un ciclista de la tercera edad,
cuya identidad nunca trascendid, murié atropellado
sobre esa avenida a la altura de Misterios, en 2015.
En 2018 el atropellamiento mortal del estudiante de la
Universaidad Nacional Auténoma de México (UNAM) de
22 anos Ricardo Ramirez a la altura de Perisur, elevo la
demanda a corregir todas las lineas del Metrobus para
incluir en ellas espacio para la circulacion ciclista.




En lugar de ello, en 2019 la Secretaria de Movilidad (SEMOVI) de la
administracion de Sheinbaum decidio incrementar el limite de velocidad en el
tramo de Insurgentes donde se registré aquel accidente mortal. Esto produjo
una manifestacion y el intento de varias organizaciones de ampararse en
contra de la medida, sin lograrlo.

Con la llegada de la pandemia del coronavirus la Alcaldia de la bicicleta de
CDMX propuso en marzo de 2020 un plan de contingencia por COVID-19%8
para implementar 130 kildbmetros de ciclovias temporales entre las que
se incluye la Avenida Insurgentes. Tres meses después SEMOVI decidid
implementar una ciclovia emergente de 20 kilometros en ambos sentidos
sobre dicha avenida.

Persistente ha sido el trabajo de la sociedad civil organizada para lograr un
transito digno y seguro sobre la Av. Insurgentes. La ciclovia emergente que
surgié como opcién de movilidad de bajo riesgo de contagio de COVID-19
en 2020, debe transformarse en permanente.

Gracias a Armando Roa y Mdnica Sanchez, por sus aportaciones a este
texto.



JUSTICIA
VIAL

Por Xavier Treviio,
¢ Céntrico

LA EQUIDAD ES UNO DE LOS PRINCIPIOS CLAVE en la gestion de las ciudades. No
podemos pensar en decisiones atinadas de politica publica si no incorporamos ese
criterio en el centro de la estrategia. Hay otros, claro: sustentabilidad, seguridad,
acceso a servicios. Pero es que en un pais tan desigual como el nuestro, el riesgo
de que cualquier medida exitosa que se tome beneficie a los menos que tienen mas
es bastante factible. Y en épocas de emergencia como esta se refuerza.

Insurgentes con ciclovia es Insurgentes completa e Insurgentes mas justa. No solo
porque el espacio se distribuye con mas justicia, acorde a la jerarquia establecida
en la Constitucion: prioridad a peatones, ciclistas y usuarios del transporte publico.
También porque la Avenida Insurgentes es junto con Reforma, el eje mas valioso de

la ciudad como generador de empleos y viajes cotidianos. Que la ciudad tenga en
Reforma e Insurgentes dos avenidas con carriles exclusivos para autobuses y para
bicicletas es sin duda un poderoso mensaje.

Los criticos (los hay cada vez menos, afortunadamente) afirman que es infraestructura
para los mas ricos. Si, es cierto. Pero no por la ciclovia, sino por los dos carriles
que todavia quedan para los automoviles. La tenencia de vehiculos y sobre todo su
uso, se concentran en los sectores mas ricos de la ciudad. Los ciclistas, en cambio,
si bien una fracciéon importante son residentes de colonias de clase alta y media,
tienen una mezcla social mas distribuida. Como ejemplo, alrededor de 1 de cada 2
usuarios de Ecobici no vive en el area central.
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Los criticos también dicen que circulan pocas bicicletas, haciendo poco eficiente el
uso de la avenida. Esto tampoco es correcto. Primero, porque son cada vez mas
bicicletas las que circulan. Entre abril y agosto se triplicd el volumen de ciclistas: de
700 a 2 mil 300 aproximadamente al dia. Segundo, porque un auto se ve mucho
mas que una bicicleta, por su tamano, pero también por lo normalizado que tenemos
invisibilizar a peatones y ciclistas. Tercero, porque la capacidad vial de un carril para
bicicletas es hasta 4 veces mas grande que para automoviles: un carril como el de
Insurgentes no mueve mas de 1,200 personas en automovil, pero puede llegar a 5
mil ciclistas. Insurgentes estaba tapado en hora pico, ahora puede mover mas de 3
mil personas mas de un solo golpe.

El destinar uno de los 4 carriles a los ciclistas permite abrir la puerta a los miles de
empleados y trabajadores por cuenta propia que se ganan la vida en la zona central
de la ciudad. El uso de la bicicleta no es solo una forma de moverse, es poderle
dar accesibilidad a sectores importantes que resuelven sus requerimientos con un
reducido costo, a la vez que se mantienen en forma. Eso, en un contexto de recesion
y pandemia no tiene precio. De hecho, segun estimaciones propias con base en el
trabajo de Todd Litman?® el costo social y ambiental monetizado de un kildmetro
recorrido en auto es de $20 pesos, comparado con los $7 pesos de la bicicleta. Sin
embargo, cuando evaluamos los costos transferidos a la sociedad, el viaje en auto
cuesta $8 y el viaje en bicicleta cuesta -$1.3 pesos, un ahorro.
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SEGURIDAD VIAL
DESDE EL PUNTO

DE VISTA DE LAS
Y LOS USUARIOS

AL ALTO NIVEL DE CONECTIVIDAD Y EFICIENCIA que
ofrece a los capitalinos Av. Insurgentes, se suma el
nuevo atributo de la equidad al incorporar la reciente
ciclovia emergente, transformando asi esta avenida en
una calle completa.

El constante incremento de viajes en bicicleta a lo largo
de dicha ciclovia, de acuerdo con los aforos, de junio
a agosto se produjo un aumento del 42%, lo que se
puede traducir como un reflejo del nivel de percepcion
de seguridad de las y los usuarios, pues es bien sabido
que cuando la infraestructura es directa, bien conectada
y segura, atraera inmediatamente a usuarios.

En una pequefia encuesta realizada en redes sociales
en la que se recibieron casi 550 respuestas, mas del
60% coincidio en que se sienten Mas seguras y seguros
al circular por esta via a partir de la incorporaciéon de
la ciclovia. 16.5%°4° se identificd con la respuesta de
sentirse aun insegura o inseguro y menos del 20%
restante respondio sentirse igual 0 mas insegura/o que
antes.

Por Paola Gomez,
Consultora en Movilidad y
Sequridad Vial

En términos de seguridad vial, a pesar de la alta
demanda de transito vehicular, la ciclovia emergente en
Av. Insurgentes tiene un alto potencial de convertirse
en una ciclovia permanente ya que dentro de sus
bondades esta el contar con banquetas suficientemente
amplias y seguras para el transito de peatones,
asi como la circulacion del Metrobus en el carril de
extrema izquierda. Ambos atributos contribuyen a
una circulacién mas ordenada y predecible de todas
las personas. Incluso eventualmente, la misma ciclovia
inhibira el estacionamiento temporal de vehiculos
sumando mayor orden y fluidez al evitar la constante
incorporacion y desincorporacion de vehiculos al carril,
lo que anteriormente era uno de los mayores riesgos al
circular por esta via en bicicleta.

En general, conforme a los tramos cubiertos por los
aforos, se podria considerar como otro factor positivo la
poca circulacion de vehiculos de grandes dimensiones
que, por estadistica, estan involucrados en la mayoria de
los incidentes fatales de ciclistas. Por otro lado, durante
el primer trimestre de 2020, Av. Insurgentes no aparece
dentro de las vias con mayores incidentes viales®'.
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Continuando con la percepciéon de seguridad de las y los usuarios, esta
disminuye precisamente en los tramos donde las secciones se reducen a
dos carriles de circulacion y el carril de extrema derecha queda como carril
compartido. Conforme se vuelva a los niveles de flujo vehicular previos al
confinamiento, las invasiones se incrementaran. Por ejemplo, en el caso
del punto Glorieta de Insurgentes, aumentd siete veces la invasion de
vehiculos motorizados sobre la ciclovia. Por tanto, es necesario que exista
una definicion clara por parte de las autoridades, sobre el funcionamiento del
carril en esas secciones.

Finalmente, el tramo de mayor vulnerabilidad se percibe a partir de Eje 10 Sur
y hasta Av. San Fernando, donde la invasion de vehiculos motorizados en la
estacion de conteo paso de 786 vehiculos en junio a 6 mil 276 vehiculos en
agosto, es decir, un aumento de mas del 698%. Ademas, se debe recordar
que sobre este tramo se han reclasificado los limites de velocidad pasando
de 50 kildmetros por hora (km/h) a 80km/h y recientemente a 60 km/h.

Es decir, que se tiene un binomio que produce mayor riesgo (velocidad e
invasion) a las y los ciclistas, por lo que se requerira una acciéon pronta de
segregacion segura, senalizacion y pacificacion del transito, asi como de la
reasignacion de los limites de velocidad, angostamiento fisico y visual de
carriles vehiculares y la instalacion de “fotocivicas”.
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CONGRUENCIA

EN LA VIAE
INFRAESTRUCTURA | rurucoiemin,
EMERGENTE | s

UNO DE LOS RETOS MAS IMPORTANTES PARA EL DESARROLLO de ciclovias emergentes
es la congruencia o coherencia final del espacio que modifica. La implementacion
austera de una ciclovia, en el entendido de la coyuntura pandémica, no debe estar
en conflicto con la coherencia espacial de la misma.

La coherencia, entre las diversas caracteristicas de una via, influye en la conducta de
los multiples usuarios. El equipamiento, balizamiento y demarcaciones, asi como las
caracteristicas de trazado, amplitud, visibilidad, ubicacién y conectividad, motivan
comportamientos en el espacio vial. Cuando la via, en su conjunto, es congruente,
ofrece mensajes y opciones de manera creible, consistente y homogénea y genera
conductas predecibles, adecuadas, seguras y mas o menos uniformes pues cumple
con las expectativas de las y los usuarios.

La coherencia se describe en términos de la repeticion de elementos (J.L. Nasar) tal
como equipamiento, paisaje, sefales... La caracteristica de congruencia favorece la
reduccion en la carga de trabajo del usuario® o estrés, lo que permite, en el caso de
los ciclistas, rodar con mayor comodidad y sensacion de seguridad. Por el contrario,
una ciclovia con condiciones de poca comodidad o seguridad generaran demasiado
estrés y, por tanto, no sera una ciclovia tan atractiva. Ante esto, la aplicacion de
criterios apegados a la coherencia de los elementos en el disefio y operacion de las
ciclovias emergentes, en funcion de las expectativas del ciclista, pueden ayudar a
motivar y facilitar los desplazamientos de los usuarios de bici.




Al respecto, las ciclovias emergentes, para lograr la coherencia, deberan
brindar un estado de continuidad y consistencia entre las cosas, tal y como lo
establece el Manual Integral de Movilidad Ciclista para Ciudades Mexicanas.
Ademas, en las vias ciclistas, se deben proveer conexiones entre los origenes
y los destinos. Sus elementos mas relevantes seran aquellos que definen
el camino con claridad y que dan libertad para elegir entre varias rutas.
Igualmente, se debe indicar la posibilidad de estacionar las bicicletas de
forma segura al inicio y final del viaje.

Asimismo, se debe tener presente la jerarquia de la red, es decir, que en
las principales vias ciclistas deben coincidir con las rutas de alta demanda
ciclista; gran porcentaje de los recorridos en bicicleta dentro de la ciudad
deben estar cubiertos por las vias ciclistas primarias de la red®. Sera, por
tanto, un acierto que la ciclovia emergente de Insurgentes se mantenga como
permanente, siempre y cuando se atiendan y resuelvan las necesidades
ciclistas de acuerdo con los criterios sefalados.

En el caso de las ciclovias emergentes cobra también relevancia, la
congruencia en la compatibilidad de las velocidades de vehiculos a motor
que deben convivir con ciclistas. Ante esto, la Guia de Seleccion de Ciclovias
indica que “la reduccion de velocidad puede mitigar el riesgo de lesiones
graves o0 muerte y puede gestionarse mediante el disefno de la infraestructura.
Donde las velocidades son altas y los diversos usuarios de la via cuentan con
diferentes masas y se mueven en diferentes direcciones, la separacion (fisica)
puede prevenir conflictos y lesiones graves™.

En el mismo sentido, la National Association of City Transportation Officials
(NACTO) recomienda el confinamiento fisico de la ciclovia cuando la velocidad
de los vehiculos motorizados exceda constantemente los 40 kilémetros por
hora (km/h), donde el volumen diario de vehiculos motorizados sea superior
a 6 mil vehiculos por dia, donde se esperan conflictos con peatones o donde
haya mas de un carril para vehiculos motorizados por direcciéon®. Debido a
que la Avenida de los Insurgentes tiene velocidades constantes superiores a
los 40 km/h, el confinamiento fisico de la ciclovia es recomendado en todo
el trayecto.

Adicionalmente, se debera adecuar su disefio para motivar velocidades

vehiculares constantes mas bajas, que se acerquen mas a los 40 km/h'y que
permitan incrementar la seguridad vial de todos los usuarios.

B
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MUJERES Y
MOVILIDAD

Por Sandra Laso,
Greenpeace México
Sonia Medina,
ITDP México

Contexto social de movilidad de mujeres

EN LA HISTORIA DEL DESARROLLO URBANO, especialmente
a partir del capitalismo, la division sexual ha sido
fortalecida por el disefio y la planeacion de las ciudades,
ya que el espacio publico estaba pensado en facilitar
las actividades productivas en las que trabajaban los
hombres, mientras las mujeres eran relegadas al espacio
privado y tareas del hogar, sin incluirlas en esa vision de
ciudad®®,

Aungue muchas cosas han cambiado, desde entonces
las mujeres y los hombres vivimos de forma diferenciada
la ciudad; entre otras cosas, porque la carga de las
actividades relativas al hogar o a los cuidados aun
recaen en las mujeres. Esto se evidencia en la Encuesta
Origen-Destino 2017 (EOD-2017), donde se muestra una
clara diferencia en el principal motivo de desplazamiento
entre hombres y mujeres en un dia laboral. Mientras el
28.9% de los hombres se desplaza para ir al trabajo,

el 19.3% de las mujeres realiza viajes de cuidado®, lo
cual incrementa su nimero de traslados o paradas, y
sobrepasa el niumero de desplazamientos sobre el total
de viajes realizados por hombres.

Ademas, debemos considerar y tener presente la violencia
sexual que viven las mujeres en el transporte y el espacio
publico, pues es en estos escenarios donde ocurren
gran parte de las agresiones hacia ellas. De acuerdo con
la Encuesta sobre la violencia sexual en el transporte y
otros espacios publicos en la Ciudad de México (ONU
Muijeres, 2018)%, el 96.3% de las usuarias del transporte
y los espacios publicos de la ciudad han vivido a lo largo
de su vida’, por lo menos en una ocasion, alguno de los
actos de violencia sexual considerados en el estudio, o
cual ademas de violar sus derechos humanos, limita su
desarrollo econdmico, social y cultural.
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Por lo anterior, es razonable que los resultados de la EOD-2019 reporten que
solo el 1.1% de las mujeres (contra el 3.3% de los hombres) usa la bicicleta
en sus viajes entre semana y que el taxi, el automovil y caminar, son los
modos donde las mujeres tuvieron un porcentaje mas alto con relacion a los
hombres.

Esta realidad sienta las bases para hacerlo parte del objeto de este informe,
pues nos ayuda a comprender las necesidades especificas de las mujeres
y su relaciéon con los modos de transporte que mas utilizan, factores que
se mantienen estables segun los datos recolectados por la Coalicion Cero
Emisiones durante los aforos realizados de junio a agosto sobre la ciclovia
emergente de Avenida Insurgentes.

Viajes realizados
por mujeres en la ciclovia insurgentes

La presencia de mujeres, ya sea en traslados en bicicleta, monopatin, patines
o patineta sobre la ciclovia emergente de Avenida Insurgentes (en adelante
mujeres usuarias de la ciclovia), fue del 15% durante el mes de junio, 17%
durante el mes de julio y 15% durante el mes de agosto. En contraste, el
porcentaje de hombres fue de 85% el mes de junio, 83% el mes de julio y
85% el mes de agosto.

En este sentido y para su permanencia, las dependencias de gobierno
involucradas deben tomar acciéon para que la infraestructura que hoy existe
logre la equidad entre las y los usuarios mediante la seguridad entendida
desde las necesidades de las mujeres y quienes viajan con ellas, asi como
las condiciones que garanticen su comodidad, a fin de que incremente el
numero de usuarias. Esto, ademas, debe ser integrado en toda la red de
ciclovias para atender las necesidades diferenciadas.

De los conteos especificos de las mujeres usuarias de la bicicleta, en junio se
acumularon 2 mil 675 durante todo el dia (de las 06:00 a las 22:00 horas), para
llegar a 4 mil 276 conteos en julio, lo que representa un aumento del 60%; en
tanto que para agosto se alcanzaron 3 mil 696, es decir, una ligera reduccion
del 14% con respecto al mes anterior. Sin embargo, esta situacion se debe, en
gran medida, a las lluvias que se precipitaron en las tardes-noches de agosto.

La zona que tuvo mayor concentracion de mujeres usuarias de la ciclovia
fue el tramo de Eje 2 Sur y Eje 7 Sur, con el 56% promedio de los conteos
acumulados de junio a agosto de 2020. Estos trayectos, que ademas se
encuentran conectados con otras ciclovias de la ciudad, formaron parte de
la primera seccion intervenida y cuentan, en mayor medida, con elementos
fisicos de confinamiento, lo que otorga mas seguridad a las usuarias para
desplazarse.
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"De acuerdo con la encuesta el 54.4% de las mujeres se sentian muy inseguras e inseguras en el transporte
publico, mientras que 69.1% se sentian muy inseguras o inseguras en las calles y espacios publicos, por
otro lado, mas del 77% temia sufrir una agresion sexual en el transporte publico y arriba del 88% en el
espacio publico sin diferencias significativas entre los grupos etarios de las participantes.







PENDIENTE
IMPLEMENTAR
CAMPANAS DE
SENSIBILIZACION
Y COMUNICACION
PARA POSICIONAR

LAS CICLOVIAS | lugiseeoser

EN LOS ULTIMOS TRES MESES SE HA ANUNCIADO LA HABILITACION DE CICLOVIAS
TEMPORALES en ciudades como Puebla, Monterrey, Hermosillo, Zapopan, Guadalajara,
y la Ciudad de México (CDMX), por mencionar algunas. Esto ha incentivado el uso
de la bicicleta, pero también ha evidenciado la falta de socializacion, sensibilizacion y
promocion de los proyectos, destacando la urgente necesidad de inculcar la cultura vial.

La CDMX ha implementado programas y estrategias para impulsar la movilidad
sustentable; tal es el caso de la ciclovia emergente de Insurgentes, que de abril a
agosto crecio su aforo en un 191%, lo que respalda a las ciclovias emergentes como

espacios ganados que paulatinamente estan logrando una movilidad mas humana.

Sin embargo, la falta de planes para socializar y sensibilizar el proyecto de las
ciclovias ha generado que muchos, principalmente automovilistas y comerciantes,
se sientan invadidos, relegados y agredidos al no ser considerados o escuchados;
ademas, la falta de una buena comunicacion genera que muchos ain no conozcan
0 acepten las ciclovias emergentes.
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Resistencia al cambio

La habilitacion de las ciclovias trae grandes beneficios para la salud, tanto medioambientales
Ccomo econdmicos; esto lo saben muy bien los activistas de la movilidad y las autoridades, pero el
grueso de la poblacion no. Acompanar la habilitacion de estos espacios con una buena estrategia
de socializacion (previa al arranque) y de comunicacion (luego de su instalacion) ayudaria a que
el cambio fuera mas facil de aceptar, y mitigaria las muestras de rechazo y vandalizacion de las
ciclovias.

Desde el punto de vista psicoldgico, los seres humanos buscan estabilidad, es decir, queremos

que las cosas sean lo mas sencillas y parecidas a lo que hemos vivido siempre. Si esto lo llevamos
al area de la movilidad, hay que considerar que los ciudadanos nos creemos duefos de las calles
que estan frente a nuestras casas 0 negocios, pues siempre hemos visto esos espacios como
“exclusivos” para el automavil, entonces, que en los Ultimos anos se habiliten ciclovias sin antes
haber socializado y comunicado sus beneficios, es una agresion directa a nuestras creencias
0 conocimientos mas arraigados sobre la distribucion del espacio, y por lo tanto, provoca el
rechazo casi inmediato de gran parte de los diferentes grupos involucrados.

En este sentido, la autoridad debe considerar que cualquier proyecto no socializado, en el caso
de las ciclovias con comerciantes, habitantes, representantes de rutas de transporte publico y
automovilistas de la zona, sera un factor desestabilizador y sera rechazado.




La comunicacidn eficaz requiere de estrategia

La ciclovia emergente de Insurgentes registré durante agosto 25 mil 397 conteos efectivos; su
impacto, los beneficios, cuantos hombres y muijeres la utilizan, qué medios de transporte se usan
en estos espacios ademas de las bicicletas, y hasta si son invadidas o no por automovilistas,
son datos que conoce perfectamente la autoridad correspondiente... pero ¢,cémo los difunden?
¢,como utilizan estos datos para impulsar una movilidad mas humana, sustentable e incluyente?
Este es el gran tema pendiente, pues tal informacion debe llegar bien procesada a la ciudadania.

Es decir, los buenos proyectos, sin una comunicacion eficaz, dificilmente logran el éxito, pero si
vienen acompanados de una estrategia de comunicacion con objetivos, acciones y planificacion,
sera mas sencillo que todos los grupos que son afectados acepten de alguna manera el cambio
y adopten como propia la ciclovia.

Para lograrlo sera necesario:

Establecer los objetivos estratégicos.
Determinar las audiencias destinatarias.

Utilizar la investigacion para la formulacion de un mensaje efectivo, teniendo en cuenta la
investigacion previa, y elaborar un programa de comunicacion.

Asumir y trabajar con los grupos que no estan de acuerdo o convencidos del proyecto,
identificar hay rechazo por falta de conocimiento, temor a que se afecten sus negocios o por 57
intereses politicos involucrados.

En una segunda etapa hay que invertir en campanas de posicionamiento utilizando de manera
eficaz los medios de comunicacion mas convenientes, tales como redes sociales, folletos, radio,
tv., etc.

Cuando se trata de impulsar cambios de fondo en las costumbres sociales, es de vital importancia
acompanar y facilitar el proceso de entendimiento y cambio. Por lo que ademas de buenos
proyectos de movilidad, la autoridad debera valorar la importancia de adaptar la estrategia, el
discurso y el enfoque del mensaje, dependiendo de la persona o grupos de personas a los que
se estan dirigiendo.

Todas las acciones que se han registrado para la recuperacion de los espacios para el peatony la
movilidad no motorizada deben reforzarse con intensas campanas de cultura vial que coadyuven
en la consolidacion del cambio.

En conclusion, a demanda de la sociedad y como resultado del trabajo permanente de grupos
activistas, la movilidad sostenible y sustentable ha logrado protagonismo. Ahora solo queda
como pendiente que los buenos proyectos de movilidad que implementen las autoridades
lleguen respaldados de estrategias solidas de sensibilizacién y comunicacion que garanticen la
aceptacion de la ciudadania.




Firma la peticion

#CicloviasPermanentes

Que lo bueno sea para siempre

a

PETICION
CIUDADANA:
CICLOVIAS
PERMANENTES

LA PANDEMIA POR COVID-19 NOS MOSTRO LA FRAGILIDAD
que tiene el funcionamiento tradicional de nuestras
ciudades. El llamado a quedarse en casa ha sido una
condicién necesaria para reducir la exposicion a contagios
que, lamentablemente, no puede ser ejecutada por un
amplio sector de la poblacién que se ve en la necesidad
de continuar con sus actividades laborales para obtener
un ingreso y de esta manera subsistir.

La implementacién de las ciclovias emergentes ha
demostrado ser una decision acertada como alternativa
para esas personas que no tienen otra opcién que salir
de casa, ofreciendo asi una opcién segura de traslados
para evitar situaciones de aglomeracién que normalmente
ocurren en las distintas opciones de transporte publico.

Es indiscutible que necesitamos evitar multitudes,
y la implementaciéon de infraestructura de movilidad
sustentable es una gran oportunidad para observar las
recomendaciones sanitarias a la par de tomar medidas en
la lucha contra la crisis climatica al fomentar un aumento
de traslados libres de emisiones. Debemos buscar
resolver ambos problemas tan grandes de la manera mas
integrada posible.
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Este documento se presenta en el marco del Dia Mundial Sin Automoévil, que
se conmemora cada 22 de septiembre para evidenciar la necesidad de generar
alternativas al uso del auto mediante rodadas masivas en bicicleta, rescate de
espacios publicos en beneficio de las personas, entre otras actividades simbdlicas
qgue se han convertido en un movimiento que busca involucrar a la ciudadania 'y a
tomadores de decisiones para transitar a un modelo de ciudad mas incluyente y
sustentable.

En ese sentido, el objetivo de este documento es también hacer un atento llamado
a la jefa de Gobierno de la Ciudad de México (CDMX), Claudia Sheinbaum, asi
como al secretario de Movilidad, Andrés Lajous, para que las ciclovias emergentes
que corren por la Avenida Insurgentes y el Eje 4 se conviertan en infraestructura
permanente.

Como se abordd en cada seccion de este documento, es evidente que los beneficios
de implementar la infraestructura en cuestion han sido mucho mayores a cualquier
argumento que se pueda esgrimir en oposicion. Verdaderamente, atender este
llamado colocaria a la CDMX como un caso emblematico para el resto del pais y
en sintonia con otras ciudades del mundo que se han colocado a la vanguardia al
responder de manera eficiente a la actual emergencia sanitaria.

Incentivar el uso de la bicicleta puede coadyuvar a reducir riesgos de contagio
de COVID-19, asi como la seguridad vial para disminuir accidentes. Nos permite
también combatir los congestionamientos viales, generar mejores condiciones de
equidad social y de género, y en ultima instancia, reducir los impactos ambientales
derivados del uso masivo del automovil.

Ya no hay duda de que la ciudad debe transformarse en un entorno mas humano.
Esta es una condicion insoslayable para lograr hacer frente a los grandes problemas
que marcaran este siglo. Sabemos que existe una preocupacion genuina de parte de
las autoridades de la CDMX para generar cambios. Sin embargo, es aun necesario
multiplicar los esfuerzos para lograr la visiéon de ciudad que queremos donde la
democratizacion del espacio publico es un paso fundamental.

En definitiva, esos esfuerzos tienen que realizarse con la maxima cooperacion
posible entre todos los sectores de la sociedad. En ese sentido, las organizaciones
gue integramos la Coalicion Cero Emisiones ofrecemos una fuerte disposicion a
colaborar para generar los espacios de discusion o deliberacién que puedan ser
necesarios para orientar un acuerdo participativo e incluyente con los sectores de
la sociedad interesados, con la finalidad de que esta peticion pueda ser atendida y
de esta manera podamos continuar impulsando un modelo de ciudad que busca
beneficios para todas las personas.
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Agradecemos la valiosa labor al equipo de personas que estuvieron participando en campo para la
realizacion de los aforos, desde la madrugada hasta la noche, con asoleadas y lluvias.
Ese gran esfuerzo nos ha permitido contar con datos certeros que reflejan
de cerca la realidad de las y los usuarios de la ciclovia.
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